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Controlling vehicle, especially with automatic gearbox, involves detecting, 
processing actuation signals for drive motor and brake system; one signal 
can take priority over another 



Patent number: 
Publication date: 
Inventor: 
Applicant: 

Classification: 

- international: 

- european: 
Application number: 
Priority number(s): 



DE10142039 
2002-06-13 

SCHMIDT ROBERT [DE]; STOELZL STEFAN [DE] 
CONTINENTAL TEVES AG & CO OHG [DE] 

B60K41/20; B60T8/88 

B60K41/20E; B60T8/00B12; B60T8/40J 

DE2001 1042039 20010828 

DE20011042039 20010828; DE20001057816 20001121 



Abstract of DE1 01 42039 



The method involves using electronic 
arrangements to regulate a drive motor and a 
braking system. Actuation signals for the drive 
motor and brake system are detected and 
processed, whereby one of the signals is given 
priority over the other signal under defined 
boundary conditions, so that a demand value 
signal associated with the next lower priority 
actuation signal has a reduced or no or an 
opposite effect in relation to the desired 
actuation. 
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@ Verfahren zum Steuern eines Fahrzeugs, insbesonderefur Fahrzeuge mit Getriebeautomat 

® Die Erfindung betrifft ein Verfahren zum Steuern eines 

Fahrzeugs, insbesondere fur Fahrzeuge mit Getriebeauto- 
mat, unter Verwendung von elektronischen Mitteln zum 

Regeln eines Antriebsmotors und unter Verwendung von 

elektronischen Mitteln zum Regeln einer Bremsanlage. 

Es ist eine Aufgabe der Erfindung, unzweckmaSige Beta- 

tigungsvorgange zu erkennen und zu unterdrucken. 

Der Kern der Erfindung liegt darin begrundet, daR Betati- 

gungssignale fur den Antriebsmotor und Betatigungssi- 

gnale fur die Bremsanlage erfasst und verarbeitet wer- 

den, wobei unter vorbestimmbaren Randbedingungen ei- 

nem der Betatigungssignale derart Vorrang vor dem an- 

deren Betatigungssignal eingeraumt wird, dass einem 

dem nachrangigen Betatigungssignal zugeordneten Soll- 

wertsignal in Relation zu dem Betatigungswunsch eine 
. reduzierte oder keine oder eine entgegengesetzte Wir- 
p kung zukommt 
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Beschreibung 



[0001] Die Erfindung bezieht sich auf ein Verfahren zum 
Steuern eines Fahrzeugs, insbesondere fur Fahrzeuge mit 
Getriebeautomat, unter Verwendung von elektronischen 
Mitteln zum Regeln eines Antriebsmotors und unter Ver- 
wendung von elektronischen Mitteln zum Regeln einer 
Bremsanlage. 

[0002] Die Betatigungseigenschaften konventioneller 
Fahrzeuge erlauben es dem Fahrzeugfuhrer (insbesondere 
solchen von Fahrzeugen mit Getriebeautomat) zumeist un- 
bewuBt, mit beispielsweise einem leicht auf einem Brems- 
pedal ruhenden FuB einen permanenten Bremsbetatigungs- 
wunsch zu auBern, und mittels Gaspedalbetatigung einen 
gleichzeitigen Antriebswunsch zu emittieren. Dieses Ver- 
halten bezeichnet man als linksbremsen und fur den betrof- 
fenen Personenkreis hat sich die Bezeichnung ZweifuBfah- 
rer eingeburgert. Folglich ergibt sich ein unnotig erhohter 
Kraftstoffverbrauch und ein unnotig erhohter VerschleiB der 
Bremsanlage bei erhohter thermischer Beanspruchung und 
entsprechend sinkender Bremsleistung infolge Fading. Ein 
Uberhitzen der Bremse ist insbesondere bei dauerhafter, un- 
zweckmaBiger Bremsbetatigung zu befurchten. Permanent 
angesteuerte Bremsleuchten konnen ruckwartige Fahrzeug- 
fuhrer irritieren. 

[0003] Es ist eine Aufgabe der vorliegenden Erfindung, 
ein Verfahren bereitzustellen, welches Fehlbetatigungen er- 
kennt, und deren nachteilige Folgen verhindert. 
[0004] Die Aufgabe wird im Wesentlichen dadurch gelost, 
daB Betatigungssignale fur den Antriebsmotor und Betati- 
gungssignale fiir die Bremsanlage erfasst und verarbeitet 
werden, wobei unter vorbestimmbaren Randbedingungen 
einem der Betatigungssignale derart Vorrang vor dem ande- 
ren Betatigungssignal eingeraumt wird, daB einem dem 
nachrangigen Betatigungssignal zugeordneten Sollwertsi- 
gnal in Relation zu dem Betatigungswunsch eine reduzierte 
oder keine oder eine entgegengesetzte Wirkung zukommt. 
Mit anderen Worten wird der eingesteuerte Betatigungsvor- 
gang in reduziertem Umfang ausgefuhrt, so daB die oben be- 
schriebenen Nachteile vermieden werden. 
[0005] Die Erfindung laBt sich insbesondere einsetzen bei 
elektrohydraulischen (EHB) oder elektromechanischen 
Bremsaniagen (EMB), welche eine komfortable Betatigung 
erlauben, weil der Fahrzeugfuhrer von der Bremskrafterzeu- 
gung entkoppelt ist, und lediglich einen elektrifizierten Soll- 
wertgeber beaufschlagt. Es wird ein Simulator verwendet, 
der ein Pedalgefiihl infolge Betatigung vergleichbar der 
Ruckwirkung einer konventionellen Bremsanlage nachbil- 
det. Der Simulator verfugt uber einen Hauptzylinder, wel- 
cher einen unmittelbaren, hydraulischen Notbremsbetrieb 
bei defekter Elektronik ermoglichL 

[0006] Vorteilhafte Ausgestaltungen der Erfindung gehen 
aus Unteranspriichen im Zusammenhang mit der Beschrei- 
bung und der einzigen Zeichnung hervor. Die Zeichnung 
zeigt stark vereinfacht sowie schematisch ein FluBdiagramm 
eines Verfahrens zum Steuem eines Kraftfahrzeugs. 
[0007] Die Erfindung wird nachstehend am Beispiel des 
Zusammenwirkens einer Motorsteuerung und einer Brem- 
sensteuerung erlautert. Bei einer elektronisch geregelten 
Bremsanlage, bei der ein Betatigungswunsch sensorisch in 
Signalform erfasst und signalbasiert ein Bremsmoment in 
den Radbremsen eingestellt wird - wie dies beispielhaft bei 
elektrohydraulischen Bremsaniagen (EHB) und elektrome- 
chanischen Bremsaniagen (EMB) der Fall ist - wird ein 
Bremssollwertsignal (welches einen Bremsbetatigungs- 
wunsch des Fahrzeugfuhrers ausdriickt) wie folgt angepasst. 
Zunachst werden gleichzeitige Betatigungssignale betref- 
fend einen Antriebswunsch und Betatigungssignale betref- 



fen einen Bremswunsch erfasst sowie in einer ECU (Elec- 
tronic Control Unit) verarbeitet. Unter ganz bestimmten 
Randbedingungen wird einem der Betatigungssignale - im 
Wesentlichen dem Signal des Antriebswunsches - derart 

5 Vorrang vor dem anderen Betatigungssignal eingeraumt, 
daB einem dem nachrangigen Betatigungssignal - das heiBt 
dem Sollwertsignal des Bremswunsches - in Relation zu 
dem Sollwertsignal des Antriebswunsches eine reduzierte 
oder gegebenenfalls keine oder eine entgegengesetzte Wir- 

10 kung zukommt. Das Sollwertsignal kann also um einen vor- 
bestimmbaren Wert verringert oder vollig bis auf 0 unter- 
driickt werden. Auch eine Umkehrung der Wirkungsrich- 
tung (starkere Beschleunigung anstatt Bremsverzogerung) 
ist prinzipiell denkbar. Die Reduktion der Wirkung des 

15 nachrangigen Bremssollwertsignals mittels Pegelreduktion 
wird nur vorgenommen, wenn der Bremswunsch von gerin- 
ger Intensitat ist - mit anderen Worten einen geringen Pegel 
im Vergleich mit einem vorbestimmbaren Intensitats- 
schwellwert aufweist. Die Pegelreduktion erfolgt gemaB ei- 

20 ner bevorzugten Ausfuhrungsform jeweils um einen vorbe- 
stimmten Wert und zwar bezogen auf einen fiktiven, gleich- 
intensiven sowie ausschlieBlich geauBerten Bremswunsch. 
Eine Pegelreduktion wird jedoch nicht vorgenommen, wenn 
ein Bremssollwertsignal mit einer Intensitat oberhalb des In- 

25 tensitatsschwellwertes liegt, und gleichzeitig ein Antriebs- 
wunsch geauBert wurde. Oberhalb des Intensitatsschwell- 
wertes erlischt der Vorrang des anderen Signals, so daB ein 
Bremswunsch entsprechend der normalen, gespeicherten 
Kennlinie abgearbeitet wird. Es ist gemaB einer anderen 

30 Ausfuhrungsform denkbar, dem Bremswunsch fur den Be- 
reich jenseits des In tensitatsschwellwertes eine hohere Prio- 
ritat einzuraumen, und beispielsweise das Antriebssollwert- 
signal in seinem Pegel zu reduzieren. Mit anderen Worten 
kann die Brems wirkung durch einen Eingriff in die Motor- 

35 steuerung (Gasrucknahme) unterstiitzt werden. 

[0008] Ein Antriebswunsch wird mittels Sensorik zur Er- 
fassung einer Gaspedalposition, oder mittels Erfassung ei- 
nes Gaspedalbetatigungsweges und/oder einer Gaspedalbe- 
schleunigung erkannt Demgegeniiber erfolgt die Erken- 

40 nung eines Bremswunsches mittels Sensorik zur Erfassung 
einer Bremspedalposition, oder mittels Erfassung eines 
Bremspedalbetatigungsweges und/oder einer Bremspedal- 
beschleunigung. Zu diesem Zweck ist einem Bremspedal 
ein Pedalwegsensor und/oder ein Pedalschalter, und/oder 

45 Drucksensor, und/oder Bremslichtschalter oder ahnliches 
ggf. redundant zugeordnet. 

[0009] Die Erfindung ermoglicht die Erkennung eines 
ZweifuBf ahrers und folglich eine Reduktion einer unzweck- 
maBigen Bremssollwertvorgabe. Bei einem Antriebswunsch 
50 und einem niedrigintensivem Bremswunsch erhalten die 
Bremssignale eine geringe Prioritat (bezogen auf den An- 
triebswunsch). Es mussen folgende Randbedingungen er- 
fullt sein, bevor eine Reduzierung derBremssollwertsignale 
erfolgt: 

55 

1. Fahrzeugfuhrer auBert Antriebswunsch (Erkennung 
z. B. uber die Position des Gaspedals oder des angefor- 
derten Motormoments) 

2. Fahrzeugfuhrer auBert Bremswunsch (Erkennung 
60 uber Betatigungssensorik) 

3. Bremswunschintensitat ist sehr gering (Erkennung 
iiber Betadgungssensorik) 

[0010] Im Rahmen einer elektrohydraulischen Bremsan- 
65 lage erfolgt die Reduzierung/Kompensation der Bremssoll- 
wertvorgabe bei geschlossenen TVennventilen, welche den 
Fahrzeugfuhrer hydraulisch von den Radbremsen entkop- 
peln, und eine brake-by wire-Funktion ermoglichen. Dabei 
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bleibt ein Pedalsimulator mit einer Simulatorkammer zur 
Erzeugung einer simulierten Bremsruckwirkungskraft wirk- 
sam. Wahrend der ZweifuBfahrer-Erkennung und bei Redu- 
zierung des Bremssollwertes bleiben die - im unbetatigten 
Zustand geoffneten - Trennventile geschlossen. 
[0011] Es ist schlieBlich denkbar, einen Motorsteuerungs- 
eingrifF im Sinne einer Reduklion der Antriebsleistung vor- 
zusehen, wenn sehr groBe Bremskrafte bei gleichzeitigem 
Antriebswunsch vorliegen. Mit anderen Worten wird die 
Antriebsleistung reduziert, wenn die Bremswirkung - bei- 
spielsweise bei erkannten sicherheitskritischen (Notbrems- 
)Situationen gesteigert werden soli. Zu diesem Zweck kon- 
nen fur die Signalauswertung die Signale anderer Sicher- 
heitssysteme wie bei spiels weise einer Abstandserkennung 
erganzend herangezogen werden, und der Motoreingriff er- 
folgt nur bei Antriebswunsch, einem Bremswunsch und bei 
vergleichsweise geringeni Sicherheitsabstand zu einem be- 
nachbarten Kraftfahrzeug. Die Vorgehensweisen sind ganz 
grundsatzlich ubertragbar auf alle Betatigungseinrichtun- 
gen, bei denen ein Bremseingriff erfolgt. 
[0012] Es versteht sich, daB die ZweifuBfahrererkennung 
abgebrochen wird, sobald a) der Antriebswunsch abgebro- 
chen wird, und/oder b) die Intensitat des Bremswunsches 
gesteigert und/oder c) der Bremswunsch als solcher abge- 
brochen wird. 

[0013]. Ein wichtiger Vorteil des erfindungsgemaBen Ver- 
fahrens liegt in der Reduzierung des Kraftstoffverbrauchs 
und dem Schutz vor thermischer Zerstorung der Bremsan- 
iage. 
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1. Verfahren zum Steuern eines Fahrzeugs, insbeson- 
dere fiir Fahrzeuge mit Getriebeautomat, unter Ver- 
wendung von elektronischen Mitteln zum Regeln eines 35 
Antriebsmotors und unter Verwendung von elektroni- 
schen Mitteln zum Regeln einer Bremsanlage, da- 
durch gekennzeichnet, daB Betatigungssignale fur 
den Antriebsmotor und Betatigungssignale fiir die 
Bremsanlage erfasst und verarbeitet werden, wobei un- 
ter vorbestimmbaren Randbedingungen einem der Be- 
tatigungssignale derart Vorrang vor dem anderen Beta- 
tigungssignal eingeraumt wird, daB einem dem nach- 
rangigen Betatigungssignal zugeordneten Sollwertsi- 
gnal in Relation zu dem Betatigungswunsch eine redu- 
zierte oder keine oder eine entgegengesetzte Wirkung 
zukommt. 

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 
net, daB beim Erkennen einer Betatigungssituation wo- 
bei gleichzeitig Betatigungssignale betreffend einen 50 
Antriebswunsch und Betatigungssignale betrefFend ei- 
nen Bremswunsch vorliegen, und ferner der Brems- 
wunsch von geringer Intensitat ist, ein, bezogen auf ei- 
nen fiktiven, gleichintensiven sowie ausschlieBlich ge- 
auBerten Bremswunsch, pegelreduziertes Bremssoll- 55 
wertsignal emittiert wird. 

3. Verfahren nach einem oder mehreren der vorherge- 
henden Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daB ein 
Intensitatsschwellwert fiir den Pegel des Bremsbetati- 
gungssignals vorgebbar ist, wobei eine Pegelreduktion 60 
eines Bremssollwertsignals nur vorgenommen wind, 
wenn ein Pegel eines Bremsbetatigungssignal den In- 
tensitatsschwellwert unterschreitet und daB bei jeder 
Bremsbetatigung ein Vergleich des Bremsbetatigungs- 
signals mit dem Intensitatsschwellwert erfolgt. 

4. Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspru- 
che, dadurch gekennzeichnet, daB der Bremsbetati- 
gungswunsch ohne Pegelreduktion ausgefuhrt wird, 



wenn das Bremsbetatigungssignal den Intensitats- 
schwellwert uberschreitet. 

5. Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspru- 
che, dadurch gekennzeichnet, daB ein Motorsteue- 
rungseingriff erfolgt, wenn das Bremsbetatigungssi- 
gnal den Intensitatsschwellwert uberschreitet. 

6. Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspru- 
che, dadurch gekennzeichnet, daB das Bremssollwert- 
signal um einen vorgegebenen Pegelwert reduziert 
wird. 

7. Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspru- 
che, dadurch gekennzeichnet, daB ein Antriebswunsch 
mittels Erfassung einer Gaspedalposition, oder mittels 
Erfassung eines Gaspedalbetatigungsweges und/oder 
einer Gaspedalbeschleunigung erkannt wird. 

8. Verfahren nach einem oder mehreren der vorherge- 
henden Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daB ein 
Bremswunsch mittels Erfassung einer Bremspedalpo- 
sition, oder mittels Erfassung eines Bremspedalbetati- 
gungsweges und/oder einer Bremspedalbeschleuni- 
gung erkannt wird. 

9. Verfahren nach einem oder mehreren der vorherge- 
henden Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daB zur 
Erfassung eines Bremswunsches ein Pedalwegsensor 
und/oder ein Pedalschalter, und/oder Drucksensor, und/ 
oder Bremslichtschalter oder ahnliches vorgesehen ist. 
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